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"Vehicule automobile comportant des moyens pour faire 
varier la position extreme actionnee de la p^dale 

d'accei4r?t!on" 
L'invention concerne un vehicule automobile comportant un 
moteur electrlque de propulsion susceptible d'etre alimente en 
energie Electrlque par deux sources d'6nergie distinctes. 

L'invention concerne plus partlculierement un v6hicule 
automobile comportant un moteur §lectrique de propulsion 
susceptible d'etre aliments en 6nergle Electrlque : 

- par une premidre source d'Energle Electrlque constitute 
par une pile S combustible qui est alimentee en carburant par un 
reformeur lorsque la temperature du reformeur est superieure ou 
Egale ^ une tempErature de seuil ; ou 

- par une seconde source d'energie Electrique constitU'Ee 
par une batterie auxiliaire tant que la tempErature du reformlur 
est inferieure a la tempErature de seuil ; . 

et du type qui comporte une pEdale d'accEleration qul'est- 
mobile entre une position de repos et une position extrEJne' 
actlonnEe correspondant d la puissance mEcanique maxlnilile- 
susceptible d'Etre fournie par le moteur en fonctlon defia 
puissance Electrique disponible pour son alimentation. 

Les vEhicules mus par un moteur Electrique peuvent 
avantageusement Etre alimentES en Energie Electrique par une 
pile d combustible. 

Une pile a combustible est constituee principalement de 
deux electrodes, une anode et une cathode, qui sent separees par 
un Electrolyte. Ce type de pile permet la conversion directe en 
Energie electrique de i'Energle produite par les rEactions d'oxydo- 
rEduction suivantes : 

- une rEactlon d'oxydatlon d'un combustible, ou carburant, 
qui alimente I'anode en continu ; et 

- une reaction de rEductlon d'un comburant qui alimente la 
cathode en continu. 



1. 



Les piles a combustible utilisees pour fournir de Tenergie 
electrique a bord de vehicules automobiles sont generalement du 
type a electrolyte sciide, nctarr.mcrit c electrolyte on pclymcro. 
Una telle pile utilise notamment de Thydrogene (H2) et de 

5 Toxygene (O2) en guise de carburant et de comburant 
respectivement. 

Ce type de pile permet d'obtenir a la fois un rendement, un 
temps de reaction et une temperature de fonctionnement 
globalement satisfaisants pour fournir de relectricit6 a un moteur 

10 6lectrique pour la propulsion d'un vehicule automobile. 

Contrairement aux moteurs thermiques qui rejettent avec 
les gaz d'echappement une quantite non negligeable de 
substances polluantes, la pile a combustible offre notamment 
Tavantage de ne rejeter que de Teau qui est produite par (a 

15 reaction de reduction S la cathode. De plus, le comburant d'une 
pile du type decrit precedemment peut Stre de Talr ambiant dont 
Toxygene {O2) est r6duit. 

La cathode comporte g6n6ralement une entree qui permet 
Talimentation continue en oxygdne (O2) ou en air, et une sortie 

20 qui permet I'^vacuation du surplus d'air ou d'oxyg^ne (O2) ainsi 
que Tevacuation de Teau produite lors de la reduction de 
Toxygene (O2). De fagon generate, Tanode comporte genera- 
lement une entree par laquelle est introduit de Thydrogene (H2). 

Cependant, dans Tetat actual de la technique, le stockage 

25 d'hydrogene pur {H2) a bord du vehicule necessite un volume trop 
important pour obtenir une autonomie confortable. De plus, la 
logistique de distribution de Thydrogene (H2) n'est pas encore 
repandue geographiquement. 

Pour r6soudre ces probl^mes, il est connu de produire de 

30 Thydrogene (H2) directement ^ bord du vehicule ci partir 
d'hydrocarbures, notamment de combustibles conventionnels tels 
que ['essence ou le gaz naturel. L'hydrogene (H2) est extrait de 
Tessence lors d'une operation dite de reformage qui necessite un 
dispositif appele reformeur. 
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L'essence est inject^e dans le reformeur avec de I'eau et 
de I'air. Le produit du reformage est un gaz appele reformat qui 
est principalement comoose d'hvdrr>nfinp> /w^\ Ho mr^nr^^,.^^ 
carbone (CO), de dioxyde de carbone {CO2), d'oxygdne (O2) et 
d'azote (N2). L'anode de ia pile est ensuite directement allmentee 
en reformat par le reformeur. 

Pour pouvoir produlre un tel reformat, le reformeur 
n^cessite d'§tre chauff§ et malntenu d une temperature 
sup6rieure d une temperature de seuil. A cet effet,. le reformeur 
comporte un dispositif de chauffage. En deg§ de cette 
temperature de seuil, le reformeur ne peut pas alimenter la pile & 
combustible en hydrog^ne (H2). et cette derniere ne peut done 
pas produire d'6nergle 6lectrique. 

Cependant, la temperature de seuil du reformeur est 
superieure a la temperature ambiante a laquelle le vehicule e;st 
susceptible d'etre soumis. Ainsi, lorsque le reformeur .est froid .^a 
mise a temperature par le dispositif de chauffage n6cesslte un 
temps non n6gligeable qui peut durer jusqu'd plusieurs minute^?. 
Durant ce temps, le moteur §lectrlque ne peut pas dtre alimenU 
par ia pile > combustible et le conducteur doit patienter jusqu'a La 
mIse en marclie du reformeur pour pouvoir utiliser le velilcule 
automobile. 

Pour permettre au conducteur d'utiliser le vehicule 
rapidement apr§s son d^marrage, il est connu d'equiper le 
veiiicule d"une batterie d'accumuiateurs auxillaire afin d'alimenter 
le moteur electrique durant le temps de chauffage du reformeur. 
Ainsi, lors du chauffage du reformeur, le moteur est alimente en 
energie electrique par la batterie auxiliaire. et lorsque le 
reformeur a atteint sa temperature de seuil, la source 
d'aiimentation en energie electrique bascule automatiquement de 
la batterie vers la pile d combustible. 

Cependant. une telle batterie ne peut g6neralement pas 
fournir autant de puissance electrique au moteur qu'une pile a 
combustible. Cela a des consequences sur la puissance maximale 




que peut fournir instantanement le moteur et done sur les 
sensations de pilotage du conducteur, 

electrique, le vehicule comporte generalement une p6dale 
5 d'accdieration mobile entre une position de repos et une position 
maximale qui correspond a la puissance maximale susceptible 
d'etre fournle par le moteur en fonction de la puissance 6lectrique 
liberable par la pile a combustible. La pedale est aussi 
susceptible d'occuper une position de seuii qui est situSe entre la 

10 position de repos et la position maximale actionnee, et qui 
correspond a la puissance maximale susceptible d'etre fournie par 
le moteur lorsqu'il est alimente par la batterie. 

Lorsque le moteur est alimente par la batterie, 
Tactionnement de la pedale d'acceleration depuis la position de 

15 repos jusqu'a la position de seuii se traduit pour le conducteur par 
une augmentation continue de puissance. L'actionnement de la 
pedale d'accel^ration au-delSi de la position de seuii reste ensuite 
sans effet sur la puissance fournie par le moteur contrairement a 
ce qu'attend le conducteur lorsque le moteur est normalement 

20 aliments par ia pile ^ combustible. 

De plus, lorsque la source d'alimentation du moteur 
bascule automatiquement de la batterie auxiliaire vers la pile a 
combustible et que la pedale d'acceleration est actionnee au-dela 
de la position de seuii, le moteur est soudainement alimente par 

25 une plus grande puissance electrique. L'augmentation brutale de 
puissance fournie par le moteur qui en est la consequence est 
alors susceptible de surprendre le conducteur et/ou de provoquer 
un accident. 

Pour resoudre ces problemes, la presente invention 
30 propose un vehicule du type decrit precedemment, caracterise en 
ce qu'il est pr6vu des moyens pour faire varier la position extr§me 
actionnee de la pedale en fonction d'un parametre representatif 
de la puissance electrique disponible pour Talimentation du 
moteur. 




Selon d'autres caract§ristiques de I'inventlon : 

- ledit parametre representatif est la temperature du 
reformeur ; 

- lorsque la temperature du reformeur est sup6rleure a la 
5 temperature de seuil, lesdits moyens font varler automatiquement 

la position extrdme actionn6e de la pedale d'acc6leration entre 
une position de seull correspondant 3 la puissance 6lectrlque 
Iib6rable par la batterie et une position maximale correspondant ^ 
la puissance electrlque qui est susceptible d'etre fournie par la 
10 pile d combustible ; 

- lesdits moyens qui font varier la position extreme 
actionnee de la pedale sont .command6s par I'intervention du 
conducteur ; 

- lesdits moyens sont commandes par I'intervention ;^;Giu 
15 conducteur par I'intermediaire d'un dispositif de commari|le 

manuel qui est neutralise tant que la temperature du reformg_ur 
est inferieure ^ la temperature de seuil ; 

- lesdits moyens font varier ia position extreme actlonrvee 
de la pedale lorsque la pedale d'accei6ration se situe entre-la 

20 position de repos et une position intermedlaire qui est situee 
entre la position de repos et la position de seuil ; 

- lesdits moyens font varier automatiquement la position 
extreme actionnee de la pedale aprds une temporisatlon ; 

- le vehicule comporte des moyens pour augmenter la 
25 resistance au deplacement de la pedale d'acceleration depuis la 

position de seuil vers la position maximale qui sont actionnes 
automatiquement et de fagon temporaire ; 

- le vehicule comporte un dispositif d'alerte qui emet un 
signal d'alerte a I'attention du conducteur lorsque la temperature 

30 du reformeur est superieure a la temperature de seuil ; 

- lesdits moyens comportent une but6e escamotable qui est 
mobile entre un etat actif dans lequel les deplacements de la 
pedale d'acceleration sont limites entre la position de repos et la 




position de seuil, et un etat inactlf dans lequel la pedale est 
susceptible d'atteindre la position maximale. 

apparaitront au cours de la lecture de la description detaillee qui 
5 suit pour la connprehenslon de laquelle on se reporters aux 
dessins annexes, parmi lesquels : 

- ia figure 1 represente schematlquennent un v6hicule 
automobile realise selon les enseignements de rinvention ; 

- la figure 2 est une vue de la p6dale d'acc61eration du 
10 vehicule represente a la figure 1 equipee d'un dispositif pour faire 

varier sa position extreme actionnee selon les enseignements de 
rinvention ; 

- la figure 3 est une vue en coupe de la pedale et du 
dispositif selon le plan de coupe 3-3 de la figure 2 ; 

15 - la figure 4 est un diagramme qui illustre le 

fonctionnement du v6hicule repr6sent6 ^ la figure 1 ; 

- la figure 5 represente la p6dale de la figure 2 qui est ici 
equip6e d'une variante du dispositif pour faire varier sa position 
extrSme actionn6e ; 

20 - la figure 6a est une vue en coupe selon le plan de coupe 

6-6 de la figure 5 et qui represente le dispositif dans un 6tat 
actif ; 

- la figure 6b est une vue analogue a celle de la figure 6a 
et qui represente le dispositif en etat semi-actif ; 

25 - la figure 6c est une vue analogue a celle de la figure 6b 

et qui represente la pedale actionnee au-dela d*une position de 
seuil ; 

- la figure 6d est une vue analogue a celle de la figure 6a 
et qui represente le dispositif en etat inactif. 

30 Dans la description qui va suivre, on adoptera ^ titre non 

limltatif une orientation longitudinale, verticale et transversale 
indiquee par le triedre L, V, T de la figure 2. 

On a represente schematiquement a ia figure 1 un vehicule 
automobile 10 comportant un moteur electrique de propulsion 12. 




Le vehicule 10 comporte aussi une batterie auxiliaire 14 et une 
pile 6 combustible 16 qui sont ici susceptibles d'alimenter 

SUCCeSSivemfint Ip mntp>nr 19 c^n ana,mi^ AI,^^+.-i«..^ 

Le circuit d'alimentation 6lectrlque du moteur 12, qui est 
5 represente en traits continus fins, comporte un commutateur de 
selection 18 qui est destine S s^lectionner la source 
d'alimentation en energie ^lectrique du moteur 12. 

Ainsi le commutateur de selection 18 peut occuper une 
position principale 18a dans laquelle la pile d combustible 16 
10 alimente le moteur 12 en energie 6lectrique, ou une position 
auxiliaire 18b dans laquelle la batterie 14 alimente le moteur 12 
en 6nergie 6lectrique. Un onduleur 20 est ici agence dans le 
circuit electrique d'alimentation entre le commutateur 18 et le 
moteur 12. ^ 

15 La pile a combustible 16 a d6j^ 6te d6crite en pr6ambulei. 

Elle est alimentee en comburant, ici de Toxygdne O2, et er^^ 
carburant, ici de I'hydrogene Hz, par un circuit d'alimentation qti^. 
est represents en traits continus gras d la figure 1. 4. 
La pile est aliment6e en comburant par un dispositif de. 

20 compression d'air 21. ... 

La pile S combustible 16 est alimentee en carburant par un 
reformeur 22 qui extrait I'hydrogene H2 ^ partir d'un hydrocarbure 
tel que de I'essence. L'hydrocarbure qui alimente le reformeur 22 
est contenu dans un reservoir 24. 

25 Le reformeur 22 doit etre chauffe et maintenu a une 

temperature sup§rieure a une temperature de seuil Ts pour 
pouvoir fonctionner. A cet effet, le reformeur 22 est equip6 d'un 
dispositif de chauffage (non represent^). 

Comme cela a d6ja et6 explique en pr6ambule, la 

30 temperature de seuil Ts du reformeur 22 est sup6rieure S la 
temperature amblante S laquelle le veliicule 10 est susceptible 
d'etre soumis. Ainsi, lorsque le conducteur d^marre le vehicule 10 
a froid, un temps non negligeable de chauffage du reformeur 22 



pouvant durer jusqu'a quelques minutes est necessaire pour 
porter le reformeur 22 a sa temperature de seuil Ts. 
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26 qui transmet, a une unite de commande electronique 28, un 
5 signal representatif de la temperature Tm du reformeur 22. Les 
lignes d'echanges des signaux re9us ou 6mis par I'unite de 
commande electronique 28 sont representees en traits 
discontinus a la figure 1- 

Apres avoir regu la mesure Tm de la temp6rature du 
10 reformeur 22, Tunite de commande electronique 28 compare la 
temperature mesuree Tm du reformeur 22 a la temperature de 
seuil Ts : 

- si la temperature Tm du reformeur 22 est inferieure a la 
temperature de seuil Ts, Tunite de commande electronique 28 

15 selectionne la position auxillaire 18b du commutateur 18 ; 

- si la temperature Tm du reformeur 22 est superieure a la 
temperature de seuil Ts, I'unite de commande electronique 28 
selectionne la position principale 18a du commutateur 18. 

L'habitacle (non represente) du vehlcule 10 comporte ici 
20 une pedale d'acceieration 30 qui est montee articuiee entre une 
position de repos PO correspondent a une puissance nulle fournie 
par le moteur 12 et une position maximale P2 correspondent a la 
puissance maximale fournie par le moteur 12 lorsqu'il est alimente 
par la pile a combustible 16. La pedale 30 permet ainsi au 
25 conducteur de piloter la puissance fournie par le moteur 12, par 
exemple proportionnellement a la course angulaire de la pedale 
d'acceieration 30. 

La pedale 30 est aussi susceptible d'occuper une position 
de seuil PI qui est situee entre la position de repos PO et la 
30 position maximale P2. La position de seuil PI correspond a la 
puissance que peut fournir le moteur 12 lorsqu'il est alimente par 
la batterie auxillaire 14. C'est-a-dire que lorsque le moteur 12 est 
alimente par la batterie auxiliaire 14, la puissance fournie par le 
moteur 12 restant constante au-dela de cette position de seuil PI. 




Le principe de fonctionnement de la pedale 30 est le 
suivant. 

Un capteur de position 32 de la oedale 30 4met nn sinnal 
repr^sentatif de la position angulaire de la p6dale 30. vers I'unite 
5 de commande §lectronique 28. L'unlt§ de commande electronique 
28 6met ensulte un signal ^ destination de I'onduleur 20 afin que 
ce dernier « commande » a la source .d'6nergie Slectrique 
selectlonnee 14 ou 16 la puissance 6lectrfque n^cessaire au 
moteur 12 pour fournir la puissance mdcanlque requise. 

10 Dans la suite de la description, nous appellerons position 

extreme actionn6e de la pedale 30 la position jusqu'S laquelle le 
conducteur peut enfoncer la pedale 30 avant d'arriver en butee. 

Selon les enseignements de {'invention, le vehicule 10 
comporte un dispositif 34 pour faire varier la position extreme 

15 actionnee de la p§dale 30 et notamment pour limiter l,ps 
deplacements de la pedale 30 entre la position de repos PO e%la 
position maximale P2, ou entre la position de repos PO et^Ia 
position de.seuil P1. 

Nous aliens maintenant d6crire la p6dale 30 §quip6e de.jce 

20 dispositif 34 en r6f6r6nce aux figures 2 et 3. 4, 
La p6dale 30 est principalement constitute d'une manivelle 
36 globalement verticale d I'extrtmite inferieure de laquelle est 
agence un patin 38 qui est destin§ d recevoir un effort applique 
par le pied du conducteur. L'extremit§ superieure de la manivelle 

25 36 est montee a rotation par rapport a la structure du v6liicule 
autour d'un axe transversal A. 

Selon ce mode de realisation de I'lnvention, I'extremite 
sup6rieure de la manivelle comporte une tete 40 dans laquelle est 
formte une rainure oblongue 42 sensiblement longitudinale. 

30 L'extremite avant 44 de fa rainure 42 est destinte ^ cooperer 
avec une butee escamotable 46 solldaire de la structure du 
v6hicule 10 afin de limiter les deplacements de la p6dale 30 entre 
la position de repos PO et la position de seuil P1. 




La butee escamotable 46 est montee coulissante 
transversalement dans un boitier 48 qui est solidaire de la 

o+rii/^fiir£i rill M^ln\r-ii\£^ 'I H £^i- rstil ^an^nr*A o r\ rr-* vi m if A Wia lo fA + <^ 

40 de la pedale 30. 

5 La butee escamotable 46 est commandee par un electro- 

aimant 50 agence ^ Tinterieur du boTtier 48. L'unite de commande 
electronique 28 commande la but6e 46 par Tintermediaire de 
I'electro-aimant 50 notamment entre : 

- un etat actif (repr6sent6 S la figure 3) dans lequel la 

10 butee 46 est susceptible de cooperer avec la face d'extremite 
avant 44 de la rainure 42 afin de limiter les deplacements de la 
pedale 30 entre sa position de repos PO et sa position de seuil 
P1, la position de seuil P1 etant alors la position extreme 
actionnee de la pedale 30 ; et 

15 - un etat inactif (non repr6sente) dans lequel la butee 46 

est escamotee par coulissement transversal vers la droite selon la 
figure 3, de fagon d permettre les deplacements de la pedale 30 
entre sa position de repos PO et sa position maximale P2, la 
position maximale P2 6tant alors la position extreme actionnee. 

20 Nous aliens maintenant decrire le fonctionnement du 

vehicule 10 en r6f6rence au diagramme de la figure 4. 

Lors d'une premiere etape E1, le conducteur demarre le 
vehicule 10, puis lors d'une deuxieme etape E2, le capteur de 
temperature 26 fournit a Tunite de commande electronique 28 la 

25 temperature Tm du reformeur 22. L'unite de commande 
electronique 28 compare alors la temperature Tm du reformeur 22 
avec la temperature de seuil Ts. 

SI la temperature Tm du reformeur 22 est inferieure ^ la 
temperature de seuil Ts, alors Tunite de commande electronique 

30 28 declenche une etape E3 de limitation au cours de laquelle elle 
selectionne la position auxillaire 18b du commutateur 18 de faQon 
que le moteur 12 soit alimente par la batterie auxillaire 14. 

Lors de Tetape E3 et apres le selection du commutateur 18 
en position auxiliaire 18b, Tunite de commande electronique 28 




active la butee escamotable 46 de fagon que la position extreme 
actionn6e de la pedale 30 corresponde ^ la position de seuil P1. 

Ainsi lorsniii^ |o rrtnHiK^taiir antionno lo nAHoia 
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d'acc6leration 30, cette dernidre se deplace librement entre la 
5 position de repos PO et la position de seuil P1, la rainure 42 §tant 
parcourue librement par la but§e 46. 

Lorsque le conducteur actionne la p6dale 30 jusqu'a la 
position de seuil P1, la face d'extr6mit6 avant 44 de la rainure 42 
bute contre la butee escamotable 46 et la pddale 30 est alors en 
. 10 position extreme actionn§e. 

Lorsque la temperature Tm du reformeur 22 est superieure 
ou egale a la temperature de seuil Ts, I'unit^ de commande 
6lectronique 28 d^clenche une etape E4 d'alerte du conducteur 
au cours de iaquelie le conducteur est averti par des moyensvyion 
15 representes, qu'une source d'energie de plus grande capacit6>que 
la batterie auxiliaire 14, c'est-a-dire la pile ^ combustible 16| est 
disponible, par exemple par Tillumination d'un tdmoin lumlneu^ au 
tableau de bord du v6hicule ou par un signal sonore. * 

A la suite de l'6tape E4, au cours d'une 6tape Ea de 
20 liberation, I'unite de commande 6lectroriique 28 commande le 
commutateur 18 en position princlpale 18a de fagon que la pile d 
combustible 16 alimente le moteur electrlque 12. 

Puis, lorsque le commutateur 18 est en position prlncipale 
18a, I'unite de commande eiectronique 28 s§lectionne I'etat inactif 
25 la but§e escamotable 46 de fagon que la position extreme 
actionnee de la pedale 30 corresponde a sa position maximale 
P2. Les d^placements de la pedale 30 sont alors libres entre sa 
position de repos PO et sa position maximale P2. 

Selon un autre mode de realisation de I'invention, lors de 
30 I'etape E5 de liberation, I'unite de commande eiectronique 28 ne 
selectionne I'etat inactif de la butee escamotable 46 qu'apres une 
temporisation, par exemple quelques secondes aprds que le 
temoin lumineux ait 6t6 allume. Le conducteur alerte par le voyant 
lumineux a ainsi le temps de prendre conscience que la position 




extreme actionnee de ia pedale 30 va etre modifiee et il est ainsi 
moins susceptible d'appuyer involontairement sur la pedale 

^y^^^Ai A^^4.:>rv^ on 
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Selon un autre mode de realisation de Tinvention, lors de 

5 Tetape E5 de liberation, le passage de la butee escamotable 46 
dans Tetat inactlf est commande, non seulement en fonction de la 
temperature Tm du reformeur 22, mais aussi en fonction de la 
position de la pedale d'acc§l6ration 30. AinsI la but6e 
escamotable 46 ne passe a r§tat inactif que lorsque : 

10 - la temperature Tm du reformeur 22 est superieure ou 

egale a la temperature de seull Ts ; 

- et que la pedale 30 est situee entre sa position de repos 
PO et une position interm§diaire P1' qui est situee en dega de la 
position de seuil P1. 

15 Ainsi, lorsque le moteur 12 est aliments par la batterie 

auxiliaire 14, et que le conducteur maintient son effort sur la 
pedale 30 de fagon que cette dernidre soit bloquee dans sa 
position extreme actionnee (c'est-^-dlre sa position de seuil PI), 
lors du passage du commutateur 18 de la position auxiliaire 18b a 

20 la position principale 18a, le conducteur doit obligatoirement 
relacher son effort sur la pedale 30 pour que cette derniere 
vienne en position intermediaire P1' avant de pouvoir deplacer a 
nouveau la pedale entre sa position de seuil P1 et sa position 
maximale P2. 

25 De cette fagon, meme si le conducteur est inattentif au 

t6moin lumineux, il ne peut pas enfoncer involontairement la 
pedale d'acc6leration 30 au delS de la position de seuil P1. 

Dans une autre variante de Tinvention, lors de Tetape E5, 
runit6 de commande §lectronique 28 commande un dispositlf 

30 intermediaire de declenchement manuel (non repr§sent6) de la 
butee escamotable 46 qui est situ6 dans Thabitacle du vehicule 
10. 

Tant que la temperature Tm du reformeur 22 est inferieure 
a la temperature de seuil Ts, le conducteur ne peut pas agir sur le 




dispositif de declenchement manuel car ce dernier est inhib6 ou 
neutralise par I'unite de commande electronique 28. 

I nreniifi jsi tiPmnoraturo Trn Hij r»fr>rmoijr 22 SSt SUp^riSLITS 

OU egale ^ la temperature de seuil Ts, I'unite de commande 
5 Electronique 28 rend actif le dispositif de declenchement manuel. 
Ainsi, lorsque le conducteur est alert6 par rillumination du temoin 
lumineux, et il dEcienche lui-mgme manuellement le dispositif qui 
declenche le passage de la butEe escamotabie 46 S I'^tat Inactif. 
Le dispositif de declenchement manuel est par exemple un 
10 bouton poussoir rell6 6lectriquement S I'unite de commande 28. 

Selon un autre mode de realisation de ['invention, la butee 
46 est susceptible d'occuper temporairement un etat semi-actif 
qui est destine a §tre enclenche lors de I'etape de liberation E5, 
et dans lequel ies deplacements de la pedale 30 entre sa posttion 
15 de seuil P1 et sa position maximale P2 necessitent qu^ le 
conducteur applique sur le patin 38 un effort sup^rieur d I'effort 
requis lorsque la butee 46 est inactive. .< 

Ce mode de realisation fait appel § une variante 5:^; du 
dispositif 34 pour faire varier la position extreme actlonn6e d^p la 
20 p§dale repr6sente aux figures 2 et 3. Cette variante. -est 
representee aux figures 5, 6a, 6b, 6c et 6d. 

. Nous allons maintenant d^crire Ies differences structurelles 
entre ce dispositif 52 et le dispositif 34 prealablement decrit: 

La butee escamotabie 46 comporte ici un ergot transversal 
25 54 qui est destine a coop6rer avec un palier d'arret 55 solidaire 
du boTtier lorsque la butee 46 est en etat actif de fagon que la 
butee 46 soit fixe par rapport au boTtier 48 lorsque la face 
d'extremlte avant 44 de la pedale est amende en contact avec la 
butee 46. 

30 Le boTtier 48 est ajour6 d'une lumiere 56 sensiblement 

longitudinale destlnee d guider la butee 46 en coulissemenf 
longitudinal lorsque cette dernidre est dans un 6tat semi-actif 
dans lequel la butee 46 est mobile par rapport au boTtier 48, et 
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que la pedale 30 est deplacee entre sa position de seuil P1 et sa 
position maximale P2. 

d'orientatlon globalement longitudlnale par rapport ^ I'orlentatlon 
5 de la figure 2 et sur lequel la but6e 46 est en appui. Le ressort 58 
est notamment destine § exercer une force additlonnelle opposee 
a I'effort qu'appllque le conducteur sur la p6dale 30 lorsque la 
but6e est en position semi-active. De plus, le ressort 58 permet 
de rappeler 6lastiquement la butee 46 vers la position 

10 longitudinals qu'elle occupe dans I'etat actif ou inactif. 

Le boitier 48 comporte un electro-aimant 50 qui commande 
une tige tranversale 60 qui comporte un cran 62 qui est destine ^ 
recevoir un teton 64 longitudinal porte par la butee 46 pour 
permettre le d^placement transversal de la but6e 46. 

15 Nous aliens maintenant d6crire le fonctionnement du 

disposltif 52 en r6f6rence aux figures 6a, 6b, 6c et 6d. 

On a represent6 ^ la figure 6a le disposltif 52 dans l'6tat 
actif. La butee 46 est alors engag6e dans la ralnure 42 et eiie est 
immobilisee, en translation longitudlnale par rapport au boTtier 48, 

20 par le paller d'arrSt 55 qui bloque I'ergot 54. Les d6placements de 
la p6dale 30 sont alors limlt§s entre la position de repos PO et la 
position de seuil P1. 

On a represente aux figures 6b et 6c le disposltif 52 dans 
r^tat semi-actif. L'electro-aimant 50 agit alors sur la tige 60 qui 

25 effectue une premiere translation transversale vers la drolte selon 
I'orientation de la figure 6b. La tige 60 et la butee 46 6tant rendus 
solidaires par emboTtement du t§ton 64 dans le cran 62. La butee 
46 est done aussi d§plac6e transversalement vers la drolte de 
fagon que la butee 46 soit toujours engagee dans la ralnure 42 et 

30 de fagon que I'ergot 54 ne soit plus adjacent au paller d'arr§t 55. 

Ainsi, comme repr6sent6 S la figure 6b, lorsque le 
conducteur actionne la p6dale au-deld de sa position de seuil P1, 
la face d*extr6mit§ avant 44 de la pedale 30 transmet I'effort de la 
p6dale 30 a la but6e 46. Cette derniere, n'etant plus bIoqu§e 




longitudinalement par le palier d'arr§t 55, elle est libre de se 
deplacer dans la lumi§re 56 du boTtier 48. Le deplacement 

alors un effort oppose sur la butee 46, et done sur la pedale 30. 
5 Lorsque la pedale 30 est rappelee dans sa position de 

seuil P1, le t6ton 64 est de nouveau engage dans le cran 62 de la 
tige 60. Le dispositif 52 peut alors etre inactive, comme 
represents ^ la figure 6d. L'electro-aimant 50 agit sur la tige 60 
de faQon que cette derniere effectue une seconde translation 

10 transversaie vers la droite. La tige 60 entraTne done la butee 46 
en translation transversaie vers la droite selon la figure 6d de 
fagon que ia butee 46 soit totalement degagee hors de la rainure 
42. La pedale 30 est alors susceptible d'etre deplacee entre sa 
position de repos PO et sa position maximale P2. ^ 

15 Selon ce mode de realisation, lorsque la temperatursK Tm 

du reformeur 22 est superieure ou egale § la temperature de^seuil 
Ts, I'unite de commando 6lectronique 28 s6leetionne tempbrai- 
rement I'etat semi-aetif de la but6e 46, Le condueteur a alnsl la 
sensation de pouvoir actionner ia p6dale 30 au dela de sa 

20 position de seuil P1, mais il doit exercer un effort conseient >pour 
vainere la resistance du ressort 58. 

Quelques secondes aprSs le passage a l'6tat semi-actif de 
la butee 46, I'unite de commande electronique 28 commande le 
passage de la butee 46 a Tetat inactif, le condueteur a ainsi pu 

25 prendre conscience de Taugmentation de puissance que le moteur 
12 peut fournir. 

II sera compris que les inversions mecaniques simples 
peuvent constituer des variantes de realisation de Tinvention. 




REVENDICATIONS 

1. Vehicule automobile (10) comportant un moteur 

energie electrique : 

5 - par une premiere source d'energle electrique constitute 

par une pile a combustible (16) qui est alimentee en carburant par 
un reformeur (22) lorsque la temperature (Tm) du reformeur (22) 
est sup6rieure ou tgale S une temperature de seuil (Ts) ; ou 

- par une seconde source d'6nergie electrique constituee 

10 par une batterie auxiiiaire (14) tant que la temperature (Tm) du 
reformeur (22) est inferieure a la temperature de seuil (Ts) ; 
et du type qui comporte une pedale d'accel6ration (30) qui est 
mobile entre une position de repos (PO) et une position extr§me 
actionn^e (P1, P2) correspondent a la puissance m6canlque 

15 maximale susceptible d'etre fournie par le moteur (12) en fonction 
de la puissance electrique disponible pour son alimentation, 

caracterlse en ce qu'il est prtvu des moyens (34, 52) pour 
faire varier la position extreme actionn§e (P1, P2) de la p§dale 
(30) en fonction d'un paramdtre (Tm) repr6sentatif de la puis- 

20 sance electrique disponible pour I'alimentation du moteur (12). 

2. Vehicule (10) selon la revendication precedente, 
caracterise en ce que ledit parametre representatif est la 
temperature (Tm) du reforitieur (22). 

3. Vehicule (10) selon la revendication precedente, 
25 caracterise en ce que. lorsque la temperature (Tm) du reformeur 

(22) est superieure ^ la temperature de seuil (Ts), lesdits moyens 
(34, 52) font varier automatiquement la position extreme 
actionn^e de la pedale d'acc6ieration (30) entre une position de 
seuil (P1) correspondent a la puissance electrique liberable par la 
30 batterie (14) et une position maximale (P2) correspondent d la 
puissance electrique qui est susceptible d'etre fournie par la pile 
a combustible (16). 

4. Vehicule (10) selon la revendication precedente, 
caracterise en ce que lesdits moyens (34, 52) qui font varier la 




position extreme actionnee de la pedale (30) sont commandes par 
rintervention du conducteur, 

caracteris^ en ce que lesdits moyens (34, 52) sont commandes 
5 par rintervention du conducteur par rintermediaire d'un dispositif 
de commande manuel qui est neutralist tant que la temperature 
(Tm) du reformeur (22) est Inf6rleure d la temperature de seuil 
(Ts). 

6. Vehicule (10) selon la revendlcation 4. caracterls6 en ce 
10 que lesdits moyens (34) font varier la position extreme actionnee 
de la pedale (30) lorsque la pedale d'acceieration (30) se situe 
entre la position de repos (PO) et une position intermediaire (PI ) 
qui est situee entre la position de repos (PO) et la position de 

seuil (P1). a 
15 7. Vehicule (10) selon la revendlcation 3, caracterise. §,n ce 

que lesdits moyens (34) font varier automatiquement la po,|ition 
extreme actionn6e de la p6dale (30) aprts une temporisation^^ 

8. vehicule (10) selon la revendlcation 3, caracterlse e.n ce 
qu'il comporte des moyens (52) pour augmenter la resistance au 

20 deplacement de la pedale d'acceieration (30) depuis la position 
de seuil (P1) vers la position maximale (P2) qui sont actionnes 
automatiquement et de fagon temporaire. 

9. Vehicule (10) selon I'une des revendications 
precedentes, caracterise en ce qu'il comporte un dispositif 

25 d'alerte qui emet un signal d'alerte a I'attention du conducteur 
lorsque la temperature (Tm) du reformeur (22) est superieure a la 
temperature de seuil (Ts). 

10. vehicule (10) selon I'une quelconque des 
revendications 3^9, caracterise en ce que lesdits moyens (34, 

30 52) comportent une butee escamotable (46) qui est mobile entre 
un etat actif dans lequel les deplacements de la pedale 
d'acceieration (30) sont limites entre la position de repos (PO) et 
la position de seuil (P1), et un etat Inactif dans lequel la pedale 
(30) est susceptible d'atteindre la position maximale (P2). 
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Fig, 4 





nftTiottAvox 
umosmtciLK 



Code de la propri6t« intellectuene - Livre VI 



w 

11235*03 



DtPARTEMEflT DES BREVETS 
26 bis, me de Saint P^tersbourg 

TSspiiona"rM (i) 53 04 33 04 WMcople : 33 (1) 42 94 86 54 



B)[|§D(S!)aOT®»a ©'B^^SyEi?^3TEaJCS(S) Page N° 1 . . / 1 . 
(A fournir dans ie cas ou les demandeurs et 



DB113QW/270fi01 



[ Vos rfifSrences pour ce dossier (facuHaiiJ) 


B-1095-FR 1 


1 D'EKiaE&ISmeElfflESiaT eiatiomal 


M4^^M'? - - 



TITRE DE L'l&5V£?3tIOM (200 caractSres ou espaces maximum) 

Vehicule automobile comportant des moyens pour faire verier la position extreme actionn6e de (a p6dale 
d*accSISratlon 



RENAULT s.a.s. 



DESIGN£(nT) m TAVrr QUMNVENTEUR(S) 



DEWAELE 



Prenoms 



Gilles 



Adresse 



Rue 



36, ate des Liias 



Code postal et ville 



i9 i2 .5 lO lO I RUEiL MALMAtSON 



Socf^ d'appartenance (faculiatif) 



Norn 



KERETLI 



Prenoms 



Fahrl 



Adresse 



Rue 



8, rue Mme Sdvignd 



Code postaf'et ville 



17 tS i3 >2 iQ 1 LES MESNIL ST DENIS 



Societe d'appartenance (facuUaiiJ) 



i Norn 



Prenoms 



Adresse 



Rue 



Code postal et ville 



Soci6t6 d'appartenance tfacuItaHf) 



S'll y a plus de trols Inventeurs, uliIlseE plusieurs formulafres. Indiquez en haut k droite Ie N° de ia page suh/i du nombre de pages. 



DATE ET SIGP3ATURE(S) 
DU (DES) DE{VrA£«jOEUR(S) 
OU DU WIANDATAIRE 
(Worn et quality du signataire} 

Le 25 novembre 2002 
Philippe KOHN 
CP! No. 92-1131 




La loi n**78-17 du 6 janvfer 1978 relative d rinformatlque. aux fichiers et aux libert^s s'applique aux r^ponses faites d ce formulaire. 
Elle garantit un droit d'accfes et de rectification pour les donnees vous concemant auprds de I'lNPI. 



This Paee is Inserted hv IFW Indexin" 3nd Scannins 
Operations and is not part of tlie Official Record 

BEST AVAILABLE IMAGES 

Defective images within this document are accurate representations of the original 
documents submitted by the applicant. 

Defects in the images include but are not limited to the items checked: 

□^L ACK BORDERS 

□ IMAGE CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SIDES 
PK^ADED TEXT OR DRAWING 

□ BLURRED OR ILLEGIBLE TEXT OR DRAWING 

□ SKEWED/SLANTED IMAGES 

□ COLOR OR BLACK AND WHITE PHOTOGRAPHS 

□ GRAY SCALE DOCUMENTS 

□ LINES OR MARKS ON ORIGINAL DOCUMENT 

^□^FERENCE(S) OR EXHIBIT(S) SUBMITTED ARE POOR QUALITY 

□ OTEIER: 



IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 
As rescanning these documents will not correct the image 
problems checked, please do not report these problems to 
the IFW Image Problem Mailbox. 



